LA RED VIARIA DE MALLORCA.
ESTUDIO DE LA DENSIDAD DE CARRETERAS Y
APLICACION DE LA TEORIA DE LOS GRAFOS

Pere J. Brunet Estarellas

ASPECTOS GENERALES DE LA TEORIA DE LOS GRAFOS APLICADA A LA RED
DE CARRETERAS '

Exposicion y critica

El estudio de las vias de transporte terrestre se ha fundamentado tradicionalmente,
especialmente en aquellas dreas desvinculadas de la geografia anglosajona, en el andlisis
histérico del establecimiento de los ejes 0 vias y de su evolucion, acabando estableciendo
tipologias de dichas vias segin caracteristicas técnicas (anchos), competencia ( a cargo del
Estado, etc.), etc. De esta manera tal o cual estudio sobre carreteras o ferrocarriles han tenido

un especial valoren cuanto a que han supuesto desglosar las'pautas de difusién de unos medios
de transporte y de su infraestructura, pero casi nunca sin tenerse en cuenta en el contexto
de una red o de unas jerarquias funcionales.

De alguna manera implicada con el importante adelanto en la metodologia de la inves-
tigacién urbana, cuyos precedentes hay que buscarlos en Christaller, Losch y otros, ! es
a partir de los afios 60 cuando el método de andlisis espacial de los transportes provoca
un reciclaje de los elementos y adopta unas maneras muy préximas a las iniciadas en los
estudios de sistemas urbanos. Con el desarroilo de la cuantificacién dentro de la Geografia,

(1) Asi ULLMAN, que descubri6 la obra de Christaller a través de Losch v difundié sus ideas sobre los
lugares centrales en los EE.UU., desarrolld al mismo tiempo Ia geografia tedrica fundamentada en
los transportes: Trasnportation Geography (1954).
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el estudio de las infraestructuras bdsicas de cualquier organizacién espacial (ciudades
y carretéras) pasan a ser esenciales dentro de las nuevas dedicaciones geogrdficas (Nueva
Geografia) y de su desarrollo tecrético, aunque a decir verdad ha habido mds adeptos
para el estudio de las redes urbanas que para las de transportes. Por otra parte hay que
decir también que no han sido muchos los que han estudiado ambas redes a la vez, lo que
supone una aparente contradicién por estar necesariamente ambas solapadas: no se enten-
deria el significado de una ciudad si esta fuera incapaz de generar unos flujos. Todo esto
nos viene a demostrar las deficiencias en el andlisis integral del espacio y no es de extrafar
la insistencia de Estebanez (1975) en demostrar que todo sistema de transportes es, de por
si, ademds de complicado dependiente por cuanto todo estudio de Ia red implica una nece-
sidad de no darle un valor absoluto sino de integrarlo en un andlisis mds amplio socioeco-
némico, mediante el que quedarian mejor determinados los conceptos de drea de atraccion,
metrépoli regional, dependencia funcional y otros.

Dentro del nuevo encuadre de los transportes en las nuevas perspectivas geogrificas,
uno de los aspectos mds interesantes es el desarrollo de la teorfa de los grafos aplicada a
su red, llevado a cabo por Garrison (1960) y Kansky (1963) a principios de la década
de los 60. Se trataba de deducir la red a un simple dibujo topolégico, usando una termino-
logia bdsica a partir de la Geometria (nudos o vértices=para unos nicleos de poblacidn
para otros niicleos mads intersecciones, arcos= tramos internodales, etc.), y aplicando toda
una serie de indices tendentes a determinar basicamente los grados de accesibilidad y de
conectividad de los elementos analizados. A partir de aqui algunos han llegado a valorar
dichos datos respecto al concepto de desarrollo y es asi como Haggett (1976) llega a decir
que “puede demostrarse que las redes de transporte son parte de la infraestructura del dese-
rrollo, y la distribucion de los paises con densidades altas o bajas pueden relacionarse ro-
zonadamente con su nivel de desarrollo econdmico”. .

No vamos a entrar en demasiados detalles respecto a las nociones basicas del estudio
topolégico de la red de carreteras, puesto que las publicaciones que en este trabajo se citan
son suficientemente esclarecedoras al respecto, pareciendo nuestra labor reiterativa, Por su
interés general para este trabajo v para otros muchos, nos remitimos a la obra de Estebanez-
Eradshaw: Técnicas de cuantificacion en geografia (ver bibliografia).

Un paso o etapa previa serd la reduccion de la red viaria elegida a un dibujo topoldgico
en que se sefialen la disposicion formal del sistema, sus micleos y enlaces con puntos ofy
trazos rectos.

Hecha dicha simplificacién, un aspecto a destacar es que en el caso de haber rutas
coincidentes, el grafo sélo representaria un sélo arco que significarfa la conexidn efec-
tiva entre distintos nudos. Sin embargo, en nuestro caso, Mallorca tiene tal cantidad de
alternativas por su densidad viaria que en el grafo representativo de la isla hemos queri-
do significar con los arcos tales posibilidades, sin alterar por otra parte la situacion real
de los nudos en el espacio, aspecto este ultimo del que se prescinde normalmente. Con-
viene sefialar que los arcos que aparecen sefialan las distancias déptimas o mds cortas (con-
cepto de distancia) 2 por no poder disponer de datos sobre tiempo efectivo recorrido,
(2) Leemos (ESTEBANEZ,1976): la longitud topologica mas corta entre dos nodos viene dada por el

tramo mds corto gue los une.
(3) Respecto a distancias-tiempo reales silo conoccemos los resultades obtenidos personalmente por
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que sin Jugar a dudas nos servirian al menos para ponderar el primer concepto. Sin embar-
go hay que recordar que la verdadera funcidén del grafo estd en sefialar l1a estructura de la
red y la organizacion sistémica, lo que determind a Bunge en su Theoritical Geography (1962)
a recurrir intensamente a la topologfa geométrica para la localizacién de redes de rutas.
La conceptuacién de la eleccién de rutas en funcién de distintas vadables (tiempo inverti-
do, congestidn, etc) serdn en definitiva motivos de analisis para planteamientos mds vincu-

lados a la percepcién del espacio y comportamiento geogrifico * que en los nuestros.

LA RED DE CARRETERAS DE MALLORCA

Dentro de este apartado de exposicidn y critica de la teoria de los grafos aplicada a
la infraestructura de los transportes, y por lo que a Mallorca se refiere, nos es imprescindi-
ble hacer un breve comentario sobre un punto cuya mas o menos afortunada eleccidn
puede hacer que el sentido v fiabilidad de los resultados cambien totalmente la eleccién
de los elementos bdsicos de andlisis (arcos y nudos). Respecto a los arcos o tramos topold-
gicos los trabajos pricticos que hemos encontrado para el caso de Espaiia en-aplicacién
‘de la técnica de los grafos demuestran que la eleccién de rutas estd determinada por crité-
rios tecnicos y administrativos, de manera que se eligen las carreteras a cargo del Estado
(A. M. Garcia Lorea, 1979), o de estas simplemente una tipologia, como por ejemplo las
comarcales (Estebanez, 1976). Asf resulta que el primer autor, que aplica la teoria de los
grafos a la red de carreteras de la provincia de Almerfa, analiza tan sélo las estatales, de-
jando al margen a otras de similar importancia como las a cargo de las antiguas Dipu-

taciones Provinciales, sin otro criterio que el puramente categérico, atin cuando especifica
que tales categorfas son meras catalogaciones basadas en criterios legales que no siempre
se cumplen. El caso de Estebanez es mds interesante de analizarlo aqui por el hecho de
que en todos sus articulos respecto a la teoria de los grafos pone el ejemplo de Mallorca,
a partir de las carreteras comarcales (en las islas no existen carreteras nacionales en Ja
nomenclatura actual). ¥

Tanto desde el aspecto descriptive como en el de la ordenacién del espacio se nos anto-
ja deficiente el estudio de una red basado en criterios formales tan restringidos como estos,
lo que da a la red un cardcter evidentemente incompleto.

QUINTANA A, en su libro Ei sistema urbano de Mallorca, tepresentado en un mapa de isocronas
de 5 minutos (figura nim. 3), medidas en automovil a partic de la Plaza Cort (Palma) hacia la peri-
feria. Ello hace que s0lo lo podamos utilizar a este nivel pero no en otros de igeal importancia,
como por ejemplo transversalmente.

(4) Ver al respecto los interesantes estudios de CAPEL (1973) y BAILLY (1979), de nuestra biblio-
grafia. .

(5} La denominacion de las carreteras a cargo del Estado ha sufrido cambios importantes a lo largo del
tiempo, De primer, segundo y tercer orden antes del Plan General de Obras Pablicas de 1939,
nacionales, comarcales y locales a partir de aqui, nunca han tenido las islas las primeras, atin
cuando ¢n ¢l Plan de Modernizacion la actual C-713 quedé asimiiada a las nacionales con el nombre de
Carretera insu!ar. Ver Forteza (1958).
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Otro aspecto comprometido es el de los nudos o vértices, puesto que en este aspecto ;
¢] problema estriba en que su significado puede ser distinto segiin distintos autores, Mien-.
tras para unos el nodo o vértice es sinénime de micleo de poblacién (Estebanez 1976),"
para otros lo es con micleos de poblacién e intersecciones, en ruta (Estebanez/Bradshaw,
1979; A M. Garcia Lorca, 1979), o que supone un conflicto evidente puesto que la efe
tividad de esta técnica que permite estandarizar unos resultados se ve reducida al estar:
determinada por criterios distintos, sin poder dar lugar por supuesto a comparacioné_s_}
entre los indices resultantes. Pero respecto a este aspecto sobre nodos, ademas de lo an
teriormente expuesto, es necesario e imprescindible no crear una nueva confusion asig--
nando el calificativo de nodo o vértice a puntos sin ninguna entidad comparable a la de
nicleo de poblacidn o cruce. Es por esta razén que debemos considerar inadecuado el
estudio topoldtico de carreteras de Mallorca llevade a cabo por Estebanez, como hemos
dicho a partir de las comarcales, al dar como vertices a puntos como Son Ferrandell (alque-
ria), Miramar (alqueria), Ciudad Blanca (sector hotelero), Ca’s Capellans (asentamiento ::
de autoconstruccién) y un largo etcétera. =

TS DF MALTORCE, Mapa 1 -

MAPA TOPOLOGICO
de las carreteras de Matlorca

£. 1:600.000
¢ 8 e

Conectividad, accesibilidad y centralidad.

Vista la problematica de base conceptual, el andlisis de nuestra red de carreteras la
hemos fundamentado a nivel topoldgico a partir de un mapa de carreteras, en este caso
del Mapa Turistico Firestone de Baleares escala 1:125.000, por cuanto en cualquier caso
de duda sobre itinerarios Gptimos a realizar, por sy aceptacién, ® podria ser bésico para la
informacion del usuario. Y puesto que la misma nomenclatura del mapa ya es de por sf
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selectiva (carreteras principales en rojo, otras en amarillo y las de rango inferior sin color,
ademds de sefialar las anchuras de ellas) hemos escogido todas las coloreadas sean cuales
sean sus nomenclaturas, A simple vista los elementos que determinarian una predisposicién
del conductor a elegir tal o cual trayecto, elemento que creemos mucho mds importante
que el puramente administrativo. Debido a la gran variedad de asentamientos humanos en
la isla (nicleos tradicionales, urbanizaciones, entidades menores, etc), nos hemos decidido
por sefialar solamente los nicleos municipales principales, 1o que hace que siendo 52 los
municipios matlorquines aparezcan a partir de este concepto otros tantos nodos. Al haber
75 intersecciones en la red no coincidentes con niicleos de poblacidn, el total de nudos
a partir de ambos conceptos han resultado ser 127, de manera que la verificacion de los
indices se tendrd que hacer a partir de estos datos, teniendo en cuenta que losarcosson 231.

De aqui resultan:

nimero ciclomitico a-(n-1)=231- 1_26 = 105

indice beta % _ lzgé_ = 181 |

indice alfa a-(m-1) 105 _ 0,42
2n-5 249

indice gamma CoTan n“_ " 217055 - 028

Lo que demuestra una importante complejidad de la red viaria analizada.

Hecha la simplificacién de la red viaria real por el dibujo topolégico que lo reduciria a
simples puntos y trazos, resulta perfectamente visible el caracter centralizado de esta en re-
lacién a la capital, apoyado en el interior especialmente por dos centros de tradicionales
caracteristicas comerciales como son Inca y Sineu. Ver mapa nim. 1.

A través de respectivas matrices combinatorias de los valores de los 52 centros munici-
pales entre si, hemos hallado la conectividad, accesibilidad y centralidad de la red.

Ademds de otros datos que hayamos o vayamos incluyendo en este trabajo referidos
a accesibilidad y a conectividad, generalmente caracterizado por indices, creemos que el
verdadero sentido de tales conceptos hay que buscarlos en la matriz ndm. 1 y en la ndm. 2.

La matriz nim. 1 resume realmente dos matrices distintas, unificadas aqui por pro-
blemas de espacic. Fn primer lugar supone una medicién de la accesibilidad de los 52

{(6) Sueclen ser los mapas de carreteras Firestone, tanto a escala 1:125.000 como et 1:175.000, los de
venta ¥ uso mis normal, en ocasiones ¢l dnico de venta en algunos comercios, siendo Placa al
Mérito Turistico del Ministerio de Informacion y Turismo.
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puntos o nudos que se ha tenido en cuenta a partir de las 2.704 combinaciones posibles
{52x52), por cuanto se ha detectado el total de arcos existentes entre ellos. Teniendo
en cuenta que, topologicamente, cuanto mayor nimero de arcos une un nudo a la red
este serd tanto mds accesible, aqui el nimero que relaciona a un nodo con otro indica el
total de arcos (sectores internodales) que se habrdn de recorrer, expresando el rimero
asociado el nimero minimo de arcos necesario para unir a un nudo con el mis distante y
el indice Shimbel el total o suma de arcos, debiendose deducir que el nudo con el indice
Shimbel mas bajo serd el mds accesible y viceversa. De ello se deduce que los cinco nudos
CON mayor y menor nimero asociados sean:

nimero asociado frecuencia

Capdepera 10 2
Estellencs 10 1
Fornalutx 10 1
Son Servera 9 3
Deia, Arta 9 2
Sineu 5 1
Sant Joan 5 2
Costitx 5 3
Algaida, Inca, Montuiri, Porreres,

Sancelles Santa Eugenia 6 1

Por su parte los maximos y minimos del indice Shimbel, cuya media para el caso de
Mallorca estd en 181, representa respectivamente los puntos con peores ¢ mejores condicio-
nes de accesibilidad:

Son Servera 271
Deia 266
Estellencs 265
Capdepera 239
Ses Salines 229
Sineu 122
Sancelies 128
Santa Eugenia 131
Inca 139
Algaida 140

En el mapa nim. 4 hemos sefialado para cada nudo los respectivos indices Shimbel,
procediendo siguidamente a unificar valores a través de isolineas.
La misma matriz da unos totales en su parte inferior que no es otra cosa que la suma
de casillas en las que aparece ¢l niimero 1 y que indica conexién directa entre los nudos
coincidentes. Con estos totales, por tanto, podremos conocer las distintas condiciones de
" conectividad ya que expresaran el nimero de nudos conectados directamente con el de re-
ferencia. También aqui sefialamos los cinco nicleos con menor y mayor servidumbre:
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Palma 14

Inca 13
Sineu 12
Artd, Esporles, Muro, Pollensa, Soller 9
Estellencs 2
Capdepera 2
Ses Salines 2

Alard, Consell, Costix, Sant Lloreng 3

El comentario de estas cifras extremas no puede ser mds claro. Los nudos con nimero
acumulado mds elevado, por tanto mejor conectados directamente con la red, lo son o
por estructurar un sector de red radial (ver cuando hemos hablado de colecteres), o por
tener contacto con un eje relativamente poco relacionado con niicleos de poblacién (Camf
Vell de Sineu, Carretera de Soller, sector Arta-Alcudia, Carretera de Valldemossa, Esporles-
Santa Marfa). 7 En el primer caso podriamos incluir a Palma, Inca y Sineu, y en el segun-
do el resto, ademds de Palma y Sineu, a Inca y los que tienen asignados valores superiores.

Como sea que la idea de accesibilidad basada en la contabilizacidon del nimero de
tramos a recorrer pudiera parecer defectuosa por no tener en consideracion el kilometraje
efectivo de las rutas sino tdin s6lo la eleccion de tramos en la ruta més corta, la matriz
nim. 2 {distancias kilométricas internodales) nos permite poder disponer de datos correc-

(7} Kilometraje de los tramos indicados y competencia;

Clasificacion kms.
Paima - Sineu Provincial 32,5
Paima - Soller Comarcal 33
Palma - Valldemossa ‘ Comarcal 18
Arta - Alcudia Comarcal 35
Santz Maria - Esporles Provinciat 18,5
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TSLA DE MALLORCA Mapa 4 .

ACCESIBILIDAD

Tramos infernadales.

£. 13600000 s
0 i Wien

tores de tal deficiencia. Las cifras extremas en este caso son, teniendo en cuenta que la
media es de 2.002 Kms.:

Sineu 14105
Sancelles 1417
Binisalem 1434
Inca 1466
Costitx 1497
Estallencs 3152
Capdepera 3123
Andratx 3015
Artd 2771
Banyalbufar 2731

La diferencia efectiva entre e kilometraje que tiene que realizarse para completar la
red desde el punto mejor situado (Sineu) y el menos accesible (Estellencs) es de 1.742, cifra
realmente importante si tenemos en cuenta que la superficie de la isla es de tan s6lo 3.640
km?2. Si desde Sineu la distancia internodal mas larga es con Estellencs (60,5 kms), este
micleo marginal resulta estar a mds de 100 kms de Capdepera (113) v Artd (105) v a mds
de 90 de Son Servera (99), Sant Lloreng (92) y Alcudia {90}, lo que demuestra unos impor-
tantes problemas en el supuesto de tener que efectuar tales desplazamientos desde Capde-
pera, al tener respecto a ella una red realmente poco favorable, como vuelta de espaldas.
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TABLA 1

kms.  kms. diferencia nim.
denominacién| reales lineales kms., | ofo | orden
Andratx - Valldemossa C-710 43,5 218 21,6 497 2
Valldemossa - Soller id. 20 10,6 9,3 46,9 3
Soller - Escorca id. 36 15,7 20,2 56,2 1
Escorca - Port de Pollensa id. 26,5 192 12 27,3 5
Palma - Soller C-711 33 218 11.1 33,7 4
Palma - Inca C-713 28 27,6 03 1,3 13
Inca - Alcudia id. 24,5 23,0 1,5 6,1 10
Palma - Sineu 325 31,6 08 2.7 12
Palma - Montuiri Cc-715 29 280 10 34 11
Montuiri - Manacor ' ! id. -18 -19,0 .10
Manacor - Cala Ratjada id. 315 27,0 4.5 142 7
Alcudia - Arta Cc-712 33 26,3 6,7 20,3 6
Palma - Llzcmajor C717 24 22,1 18 78 ‘9
Llucmajor - Campos id. 13 12,8 0,1 10 14
Campos - Santany{ id. 14 12,1 18 13,4 8
Totales 406,5 3180 86,5 212

hasta ¢l mismo pie de Alfabia.?

El indice o porcentaje de desviacién de las distancias reales respecto a las distancias
6ptimas (lineales) y los datos de los que se deriva, nos lo da la tabla niim. 1. Los resultados
dan con indices superiores a la media (21,2) toda la C-710, que atraviesa longitudinalmente
la Serra de Tramuntana, y la C-711, de Palma a Soller, por tanto atravesando transversal-
mente dicha alineacién adn a costa de tener un tramo practicamente recto de 18 kms.,

Aparte de esta desviacion producida por el importante agente topogrifico que es la
Serra de Tramuntana, los siguientes casos, si bien con indices inferiores a la media, demues-
tran la implicacién de un segundo agente topogrifico que es las Serres de Llevant, especial-
mente en el sector NE,

¢8) Siguiendo como fuente el mapa 1:125.000 de Fierestone resulta el imposible de que en linea recta
habria mas distancia que siguiendo el trazado real,
Desde hace muchos afios se ha venido hablando de la posibilidad de construir un tunel que, como
lo hiciera en la segunda década de este siglo el Ferrocarril de Soller pusiera en contacto directo
Solter con Palma a través de un eje ripido, evitando las conocidas curyas del Coll de Soiler, que han
dado tanta personalidad al municipio como las naranjas o su tren. Pero esta idea no ha sido acogida
con agrado por todos (los que ven en ello una poetencial mayor dependencia con Palma), ni parece
que el MOPU esté dispuesto z llevar a cabo tan costosa inversion.

9
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Respecto a Palina, la desviacion de las distancias kilométricas queda visualizado en ¢l
mapa mim. 5. cn ¢l que hemos intentado expresar a partir del mapa Firestone y desde ¢l
punte de referencia de diferencia entre los 40 kms de distancia por carretera a Palma y los
40 ks lneales proyectando un circulo en torno suyo. En el se vuelve a poner de relicve
¢l cardcter modificador de la Serra deTramuntana, sus deficiencias viarias y los sectores
marginales de fa isla {(representada por Ia dftima isodapana en intervalos de 10 kins: 70
kms}, representados por Formentor y los municipios de Artd y Capdepera.

Por problemas de extension de este trabajo no hemos estudiado un aspecto de induda-
ble importancia que es el de establecer los mismos criterios del altimo mapa que presenta-
mos respecto a Palma (kms reales kms lineales). pero a partir de un punto marginal como
podria ser precisamente Capdepera. Lllo nos permitiria comprobar como si desde Palma,
y en funcidn de vna red radial. las mayores distuncias apenas sobrepasan los 70 ks,
desde Capdepera, al tener respecto a ella uni red realmente poco favorable, llega a sobre-
pasar los 110, lo que hace que Ja idea estereotipada de que las distancias de Mallorca sean
muy cortas (respecto a Palina) no sirva a la hora de evaluar su situacion conjunta.

Densidad

Si en la realizacion del Atlas de les Hles Balears (1979) participamos confeccionando
un mapa resumen de la evolucidon y desarrollo de fa red viaria, a partis del interesante libro
de M. Forteza Las carretergs de Baleares (1978) v su actualizacion, estableciendo al mismo
tiempo la competencia administrativa de las mismas, ahora un aspecto complementario a la
conversion topoldgica de la red debe consistir en el estudio de la densidad viaria.

Como sefiala Haggett (1976), '° el concepto de densidad era tradicionalmente conside-
rado, respecto a la red de carreteras, vna relacion entre su longitud por unidad de superficie.
Asi, por cjemplo, Ginsburg (1961), ha utilizado para cartografiar las densidades de vias
férreas en ¢l mundo el indice de kilémetros de lincas/100 kms cuadrados. Otros como
Ullman (1949) ha utilizado para los ferrocarriles de los EE.UU. ¢f concepto de capacidad
potencial {anchura...) o uso real (intensidad que ha intentado demostrar Jla relacion entre
densidad de poblacién y densidad de la red viaria, ha basado su conceptuacion de densidad
en la contabilizacién de intersecciones en la red.

En nuestro caso hemos procedido a computar la longitud de carreteras y las intersec-
ciones por unidad de superficie. Y como que siempre hemos fundamentado este estudio
a partir del mapa Firestone 1:125.000, hemos dispuesto sobre €1, un sistema de circulos
de 4 centimetros de radio que transladado 2 la realidad supondrian a partir de Ja deduccion
de la férmula de superficie de la circunferencia, 62, 83 Km2. Lo que significa que los va-
lores que se expresan en fos mapas nGm. 2 y 3 a partir de isoaritinas o isopletas ' ' significan
x/62,83 Kms® nim. de nudos/unidad de superficie (mapa nim. 2) y kms. de la red de
carreteras/unidad de superficie {mapa nam. 3).

(10) Son de gran interds los capitulos segundo (movimicntos), tereero (redes) y octavo (descripeion)

(11} Para confeccionar los mapas hemos partido de la datacion jerarquica 2 escala ordinal 2 partir del
sistema de cireulos, truzando luego lineas de igual valor o intensidad (isopletas o isoaritmas), a
partir de puntos centrales de los cireulos. Ver HAGGETT (1976), capitulo octavo.
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Realmente la comparacién de los resultados sobre densidades en sus dos modatidades,
nos da valores muy parecidos y que en general tienen las siguientes caracteristicas:

— existencia de dos sectores de importante densidad: el sector de Palma y otro
sector en el centro, en torno a los municipios de Inca, Sineu, Llub{ y Muro. Las
densidades detectadas estarian por encima de los 60 kms de carreteras/62,83 kms2
de superficie y también por encima de los 15 nudos/62,83 kms, alcanzando al-
gunos puntos los 20.

— presencia de sectores de baja densidad, coincidentes en general con las dos alinea-
clones montaiiosas principales (Serres de Tramuntana y de Llevant), y con espe-
cial dominancia entre Soller y Pollensa y en el sector més meridionat (Lluemajor
eSpecia_]mente). Dichos sectores tienen menos de 15 kms/62,83 kms2 ¥ menos
de 5 nodos/62,83 kms2.

Pero mds que estos datos extremos, seriz mucho mis clarificador el seguimiento de las
isoritmias de los 10 nudos/ y 43 kms lineales por unidad de superficie. En tal caso se
podria decir que implicaria a la carretera comarcal C-713 (Palma-Alcudia), con una espe-
cie de estrangulamiento entre Palma e Inca, afectando de manera desigual a su periferia,
lo que estaria relacionado con un sector de pocas dificultades topogrificas, de densidad
de poblacion superior a la media y con nicleos de poblacion altamente centralizadores y
multicolectores de la red. Si Palma aiin a costa de ser un centro excentrico (periférico)
es el que tiene unas densidades mds elevadas por formar toda la red de la isla una organiza-

cidn radial respecto a ella (12 colectores), !? los niicleos siguientes con mayor nimero de
radios explican otros casos de densidad (Inca con 9, Sineu con 8), aunque en la mitad
meridional la diferente disposicidén de los micleos respecto al sector septentrional hace que
esta refacién no parezca tan clara: Algalda Llucmajor y Manacor con 7.

(12) Teniendo en cuenta el tramo de la autopista Palma-Inca, recientemente inagurado, el numero de
colectores se elevaria a 13,
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LA RED VIARIA Y LA ORGANIZACION TERRITORIAL: MODELO TERRITORIAL Y
ALTERNATIVAS

Analizada la red viaria desde una perspectiva de la densidad y aplicando los resultados
de la cuantificacion topoldgica, cabria establecer unas lineas de desarrollo distintas de las
del MOPU (jefatura de carreteras), puramente tecnocritico (la planificacion se ha acome-
tido con la total ausencia de ciertos profesionales totalmente involucables) por cuanto a
nivel organizativo, su visién ha tenido que ser siempre la de promover una infraestructura
viaria de acuerdo con las intensidades de trdfico compulsadas parcialmente (IMD). Eviden-
temente el elemento bdsico del aparato estatal que ha venido teniendo a su cargo la red
de carreteras se ha venido guiando por criterios no preventivos sino mds bien consumistas, * 3
por los que se ha pretendido mantener los ideales Gtopicos del conductor de hoy (haber
menos aglomeraciones con mds coches en circulacién), acometiendo obras espectaculares
como autopistas.

Refiriendonos a Mallorca, donde mejor se puede constatar la ideologia del Estado-
constructor, es precisamente en la debatida ! ® politica de autopistas, en el sentido de tener
que ser siempre cstas unas infraestructuras totalmente nuevas, enmarcadas dentro de unos
planteamientos de tecnologia dura (gran consumo de espacio, promocién del transporte
individual, grandes inversiones y gran consumo de combustibles, pérdida de libertad de
movimiento, negativas consecuencias ecologicas...).

La construccién de una autopista como la proyectada Palma-Inca, en una isla de las
dimensiones de Mallorca cuyo territorio est4 casi totalmente incluido dentro de la isocrona
de los 60 minutos desde Palma (Quintana, 1979) estando el trazado de la prevista autopista
central (Palma-Inca) a poco mds de 30 minutos de Palma y teniendo en cuenta la gran densi-i
dad de carreteras secundarias infrautilizadas, nos parece totalmente desafortunada por
ser una alternativa que, alin a costa de generar puestos de trabajo y desarrollar el floreciente
deporte de aumentar el parque automovilistico, no deja de ser un sintoma de innovacién
como demostracién mds efigaz del “desarrollo”, en vez de serlo del buen uso de los recur-
sos (suelo agricola, consumo energetico, medio ambiente, etc.) con los que se ve implicado.

Sin lugar a dudas los mapas de intensidad de trdfico por carretera a partir de los dis-
tintos tipos de aforos nos dan datos de gran importancia para realizar prognosis de trafico
a afios vista en el supuesto de que o el modelo de economia no se modifique o no lo haga
sustancialmente. Pero lo que es increibie es que en una red de la densidad de kilometros
por superficie como la de Mallorca se intente detectar, y planificar el trifico a partir de
ello, tan sélo con determinadas tipologias de carreteras (del Estado) y sus IMD, sin tener
en cuenta la existencia de ejes estratégicos que aunque de distinta competencia podrfan

(13} Al respecto se puede consultar a modo de resumen el nimero 34-35 de Empresario Balear, sin
perder de vista un dato importante, la visita que efectud a la ista en marzo de 1980, el ministro
de obras piblicas ¥ urbanismo Sancho Rof declarando que Mallorca no necesitaba de autopista, al
mismo tiempo que el delegado de este Ministerio M,A. Llauger, bajo cuya titularidad se han reali-
zado y siguen realizandose autopistas o sucedaneos, anunciaba para 1981 la prolongacion de la

autopista det aeropuerto. Y a corto plazo ta generalizacion de lo proyectado en la Red Arterial.
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ser, debidamente acondicionadas, una alternativa '* a la construccion de una autopista

cuya vitalidad irremediablemente tiene que languidecer por falta de adecuacién con la in-
fraestructura existente: cuello de botella, estrangulamicntos, ejes truncados...

Respecto a la autopista central de Mallorca, concluida hoy hasta ¢l cruce de la PM-204
y la PM-303 de ta C-713 (Palma-Alcudia) su efectividad se pone en duda especialmente
cuando en contacto con el inacabado cinturdn de ronda de la capital ve disminuir su poten-
cial sin suponer especiales diferencias en comparacién con una carrctera de dos carriles
4 1o ser en que este Gltimo sistema es menos costosa, no consume tanta superficie, destru-
ye menos el paisaje, etc.

Por lo que, a partir de los datos constatados ¢n este trabajo y nuesira clara postura '
anti-autopista, creemos que la alternativa mds razonable, expuesta en distintas publica-
cioncs v dadas a conocer en las distintas mesas redondas montadas en el debate de la au-
topista en Mallorca por los “otros” profesionales o grupos ' ° tiene que pasar forzosamente
por una adecuacidn de la infraestructura existente como sistemas de apoyo a esta especie
de aparcamientos en ruta en que se convierte la C-713 cn horas punta a partir del municipio
de Marratxi. De esta mancra carreteras tan importantes como la popularmente llamada
Cami Vell de Sineu, por sus muchas ventajas (32,5 kms. poco accidentados sin pasar por
ningin nucleo urbano, por estar entre las comarcales 713 y 715, etc.) podria convertirse
en un indudable cje de descongestion vital para las horas punta,

Y como sea que, en general, la percepcion de espacio para efectuar los desplazamicntos

por carretera es deficiente, ' ® en el sentido de que el conductor pocas veces reglamente sus
esfuerzos en los viajes o aparcamientos urbanos y no altera sus itinerarios corrientes, resulta

que ¢f problema del trifico no se concreta exclusivamente en la presencia/ausencia de una
infraestructura sino mds bien ensu uso, ! 7 posiblemente sea necesario en un futuro no muy

{14) Respecto a alternativas, ta revista Llue nim. 678, marzo-abril de §978, publicé un interesante
articulo de PALAU 1, que bajo el titulo de Awtopista i territori y ¢n oposicidn a la construccion de
la autopista, resumia las alternativas a distindos plazos, aspectos que asume el autor de estas lincas
completamente sin intentar hacerselas suyas.

(15) A tal efecto es intercsante consultar el nim. 34-35 de la revista Empresario Balegr, dedicado a
transportes y que incluye un dossier sobre autopista.

{16) Las suspicacias de LACOSTE Y. (1977) ante una circunstancia comao esta no ppede ser mas eviden-
te: “Hoy, en efecto, los fendmenos relacionables  han adquirido tel intensidad, las cantidades de
desplazamicntos sobre determinados ejes alcanzan tal magnitud, que el estado de miopia colectiva
respecto a los fendmenos espaciales comienza a plantear unos problemas graves, aunque este mio-
pia no carezea de ventajas, por otra parte para los que posecn un poder’ (pag. 37).

(17) De qui que LACOSTE Y. (1977), respecto a la paralizacion del trifico por congestion diga que tal
situacién, “gue se repite cadq vez con mayor frecuencia con motive de las iigraciones estivales, de
los fines de senrana prolongados, adguicre evidentemente las dimensiones def absurdo, cuando se
sabe que hay centenares de kilometros de carretera libre @ una y otra parte del cje paralizado
por la ilera interrminable de coches” (pag. 37).
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lejano, y se convierta a corto plazo en una verdadera alternativa a las nuevas construcciones
ruteras, que el trdfico por carretera sea controlado ( y no sélo detectado para argumentar
la necesidad de realizar nuevas construcciones) en funcién de su densidad, tal como se
vienen haciendo en el espacio dereo. No creemos que sea de ciencia-ficcion decir aqui
que la aplicacién de sensores remotos para detectar afluencias de trifico importantes se pue-
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de hacer dirigiendo el flujo en la misma direccidn perc por ejes menos saturados,
evitando asi los corrientes puntos negros. Si bien para llevar a término esta alternativa
creemos que las pautas de comportamiento de los conductores deberdn pasar por un reci-
claje ¥ que se tendrd que dar una predisposicién y compromiso por parte de la Jefatura de Trd-
fico en suplir 1a necesidad de congtruir dela Jefaturade Carreteras, por una funcion de control,
quedando reducida la labor de esta Gltima a la de conservacién, ampliacion y mejora. 'Y a
partir de aqui las nuevas construcciones podrian ser simples y bien organizadas respecto 2
la red, sin producir rupturas importantes, en vez de complicadas y aparentemente abando-
nadas {por la gran servidumbre que generan), previsiblemente ampliables en funcidn de
nuevas necesidades.

Sin embargo, y lo hemos expuesto al principio de este trabajo, somos conscientes de
que no se puede plantear el tema de los transportes desde una perspectiva puramente
técnica, prescindiendo de planteamientos mds amplios, socioecondmicos vy territoriales, v
sin proyectar unos techos o Hmitaciones impuestos por los recursos generales. Aspecto
este ultimo que no parece merecer demasiada atencion a nuestiras planificaciones precisa-
mente por ser los grandes promotores del consumismo.

Y al respecto hay que decir que si fuera realmente efectiva y comprometida la funcién
de una Consejeria como la ilamada de Ordenacidn del Territorio, suponiendosele conoce-
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dora de los graves desequilibrios que afectan a Mallorca, bloquearia en el acto al modelo
de crecimiento de la isla proyectando un futuro menos desequilibrado, descentralizado.

Como sea.que, en materia de competencias, la autonomia balear preve el encua-
dre de las secciones provinciales del MOPU dentro del Consell, en materia de transportes
deberia dejar de darse previsiones tales como las que bajo su amparo corroboran a su modo
la necesidad de construccién y puesta en servicio de autopistas en Mallorca y cuya expo-
sicién en documentos como el Estudio Previo de lg Autopista Central de Mallorca, en su
tramo Santa Maria-Inca, evidencian el claro modelo de desarrollo de la isla: se parte del
supuesto, por ejemplo, de que en el afio 2000 Palma tendrd 439.525 habitantes, Inca
tan solo 22.498 y Alcudia-Pollensa-Sa Pobla 23 .880.

Somos conscientes de que los politicos en el poder deberian dejar de hacer tales plan-
teamientos puesto que si el andlisis de la absurda y ya pesada macrocefalia de Palina dedu-
ce ya ciertos problemas derivados de su tamafio y funciones (monopolios funcionales,
deseconomias derivados de ciertos usos, etc.}, la Winica solucion efectiva parece ser pres-
cindir de tales supuestos para dentro de veinte afios y plantear un modelo que precisamente
por ser radicalmente contrario al actual,no implicarfa la necesidad de inversiones (aqui lo
podriamos considerar perfectamente costes externos) tales como vias de cintura y autopis-
tas, por lo que a la infraestructura viaria se refiere.

Ni que decir tiene que un nuevo planteamiento basado en el crecimiento equilibrado
de nicleos de tamafio medio, bien equipados v polivalentes, disrminuiria la necesaria depen-
dencia y movilidad respecto a la capital (ahora especialmente visible en materia de trabajo
por los movimientos pendulares diarios entre esta y los pueblos-dormitorios periféricos),
disminuiriz enormemente el consumo de carburantes y sus problemas derivados y, posi-
blemente, daria pie a que los organismos implicados prestasen mds atencién al transporte
publico, verdadera necesidad de un sector de la poblacién que por ser dependientes (esco-
lares, jubilados, etc) parecen ser mds ciudadanos de tercer orden que cualquier otra cosa.
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